
 

Лизинг

— лизинг —

Квартал стабилизации
Хотя финальных данных за третий квартал пока нет, уже 
ясно, что в прошедшем квартале падение темпов приро-
ста нового бизнеса несколько приостановилось. Конеч-
но, в сравнении с прошлым годом показатели рынка все 
еще критически низкие — объем нового бизнеса (в пред-
метах лизинга) сократился на 36% по сравнению с сопо-
ставимым периодом прошлого года, говорит руководи-
тель рейтинговой службы НРА Сергей Гришунин. Отно-
сительно четвертого квартала эксперты пока настрое-
ны не слишком позитивно. В четвертом квартале мож-
но ожидать, что спад резко усилится на фоне частичной 
мобилизации и новой реализации геополитических ри-
сков, прогнозирует господин Гришунин: «Объемы ново-
го бизнеса в отрасли по итогам 2022 года сократятся на 
45–50% по сравнению с 2021-м». Объемы нового бизне-
са в денежном выражении по итогам третьего квартала 
сократились приблизительно на 25%. По итогам 2022 го-
да совокупный лизинговый портфель в денежном выра-
жении останется на уровне 2021-го, но в пессимистиче-
ском сценарии может сократиться на 3–5% в сравнении 
с прошлым годом.

Наиболее пострадавшим остается лизинг автотран-
спорта. В самом массовом сегменте максимальное паде-
ние — 60–65% — эксперты НРА ожидают увидеть в сек-
торе легкового автотранспорта и коммерческих автомо-
билей. По тяжелым грузовикам снижение нового бизне-
са составит от 30% до 35%. В секторе железнодорожного 
транспорта спад составит около 60%, что связано с круп-
ными лизинговыми сделками 2021 года, которые в 2022-
м не повторятся. Крайне пострадавшим сегментом рын-
ка является оборудование для общественного питания: 
здесь падение составит до 70%, подсчитали аналитики.

Конечно, говорить о восстановлении рынка лизин-
га по итогам трех кварталов 2022 года пока рано, счита-
ет младший директор по банковским рейтингам агент-
ства «Эксперт РА» Зоя Советкина, однако можно отме-
тить стабилизацию в отдельных сегментах, в том чи-
сле в тех, где замещение западной техники азиатской 
прошло наиболее безболезненно. Поддержку сегмен-
там оказывает наличие государственных программ. 
Так, активная работа в рамках реализации инфраструк-
турных проектов является драйвером для развития сег-
мента лизинга строительной и дорожно-строительной 
техники. Программа льготного лизинга от Минпром-
торга является стимулом к покупке автомобилей, а в 
дальнейшем положительное влияние на спрос может 
оказать увеличение представленности на рынке ки-
тайских брендов, что также окажет поддержку сегмен-
ту. Среди корпоративных сегментов положительную 
динамику сможет показать лизинг железнодорожной 
техники, чему способствует рост контейнерных пере-
возок, поясняет госпожа Советкина. «Наиболее устой-
чивыми секторами по итогам третьего квартала оста-
ются спецтехника, медицинское оборудование и не-
движимость»,— отмечает Сергей Гришунин. В них сни-
жение нового бизнеса составит от 20% до 25% в сред-
нем по рынку, но некоторым компаниям, осуществля-

ющим лизинг техники в рамках национальных проек-
тов и федеральных программ, даже удастся нарастить 
бизнес, полагает эксперт.

Что растет
Сами компании при этом настроены куда более опти-
мистично. «Мы видим значительное оживление рын-
ка в третьем квартале во многом благодаря снижению 
ключевой ставки, поиску новых решений и за счет по-
явления новых логистических цепочек,— рассказыва-
ет глава группы „Газпромбанк Лизинг“ Максим Калин-
кин.— По нашему бизнесу третий квартал превысит 
объемы второго примерно на 50%». «По предваритель-
ным оценкам, результаты „ВТБ Лизинга“ в третьем квар-
тале превосходят наши ожидания с учетом текущей си-
туации,— подводит итоги начальник управления раз-
вития бизнеса автолизинга „ВТБ Лизинг“ Вячеслав Ми-
хайлов.— В условиях неопределенности самым понят-
ным крупным сегментом рынка, который может быть 
стабильным источником новых сделок, стал лизинг ав-
томобилей и спецтехники. Объемы выдач машин в на-
шей компании в июле—августе вернулись к показате-
лям января—февраля. При этом за счет роста стоимости 
автомобилей и спецтехники на 30–40% новый бизнес 
„ВТБ Лизинга“ в этом сегменте в августе даже показал 
рост на 3% по сравнению с августом 2021 года. Драйве-
рами здесь выступают китайские легковые и грузовые 
марки и отечественные производители коммерческой 
техники. Например, за восемь месяцев мы передали 
компаниям в четыре раза больше грузовиков Shacman, 
чем годом ранее, а если посмотреть на июль—август, то 
в пять раз больше». Также, отмечает он, высока динами-
ка продаж у техники Howo, Jac, Faw, Geely, Chery, Haval, 
Lonking и Zoomlion. Из отечественных брендов в ию-
ле—августе рост спроса наблюдался на Grunwald, УАЗ 
и КамАЗ, добавляет господин Михайлов.

По результатам февраля—марта количество дого-
воров лизинга упало на 65%, поэтому прогнозирова-
лось падение рынка почти в два раза, рассказывает 
гендиректор «Росбанк Лизинга» Гурам Кудрявцев. «Од-
нако сейчас мы видим, что пока падение наблюдает-
ся на уровне 20–30%,— подтверждает он позитивный 
тренд.— На уровне „Росбанк Лизинга“ мы видим не-
плохую динамику у крупных и средних клиентов, ко-

торые после заморозки инвестиционных проектов воз-
обновили покупки транспорта и оборудования. Нас 
не может не радовать объем нового бизнеса за третий 
квартал: он в три раза превысил показатель первого по-
лугодия». С июня показатели продаж практически по 
всем сегментам перестали падать, стала видна положи-
тельная динамика, согласна директор по маркетингу 
ГК «Альфа-Лизинг» Мария Габуния.

Что касается разбивки по сегментам, участники рын-
ка фиксируют положительную динамику в сегментах 
сельхозтехники, спецтехники, дорожно-строительной 
техники, коммерческого транспорта, грузовой техни-
ки (кроме седельных тягачей и прицепов). Наиболее ста-
бильными останутся сегменты грузовиков и самоход-
ной спецтехники. Среди производителей грузовой тех-
ники в РФ остался ряд компаний, которые сумели сохра-
нить объемы выпуска, отмечает господин Михайлов. 
«Восстановление происходит в основном за счет самос-
валов — спрос на них растет за счет госпрограмм по раз-
витию дорожного строительства. В легковом сегменте 
восстанавливается спрос на машины для таксопарков 
и каршеринга»,— добавляет Мария Габуния. Растущий 
спрос и низкая ключевая ставка будут поддерживать эти 
сегменты, согласен Максим Калинкин.

Что воспоследует
Прогнозы на 2023 год строить сейчас практически не-
возможно, соглашаются и эксперты, и участники рынка. 
Из-за резкого падения в 2022-м ожидать глубокого паде-
ния в 2023-м не стоит. Скорее всего, объем нового бизне-
са в физическом выражении может упасть в диапазоне 
5–10% по сравнению с 2022 годом, а в денежном выраже-
нии может даже подрасти на 3–5%, ожидают аналитики.

«Вряд ли тренды сильно поменяются за один квар-
тал, лишь в большей степени компании смогут адапти-
роваться к новым условиям, удлиненным коридорам 
поставки техники и смены поставщиков,— рассужда-
ет Максим Калинкин.— Это, безусловно, окажет поло-
жительное влияние, но не изменит ситуацию на рын-
ке кардинально. Мы не смотрим настолько оптимистич-
но на итоги рынка лизинга, чтобы они закрылись с по-
ложительным результатом. Если в 2021 году был взрыв-
ной рост лизингового рынка в ответ на пандемическое 
замедление в 2020-м, то сегодня не стоит этого ждать. Ры-

нок лизинга является довольно ярким лакмусом эконо-
мических процессов, поэтому по итогам 2022 года мы 
ожидаем снижения динамики его развития на 15–20%». 
Что касается ожиданий от 2023 года, то пока тяжело стро-
ить прогнозы, полагает господин Калинкин. «Все сильно 
будет зависеть от темпов восстановления экономики и 
прочих факторов,— говорит он.— Но совершенно точно 
мы поддержим своих клиентов и выступим надежным 
финансовым партнером для них. Ресурсы и опыт рабо-
ты в стрессовых сценариях предыдущих лет на рынке 
лизинга у нас есть».

В четвертом квартале сохранится почти полное от-
сутствие лизинга, номинированного в иностранных ва-
лютах, причем даже у тех клиентов, у которых доля экс-
портной выручки близка к 100%, напоминает Гурам Куд-
рявцев. Заключение лизинговых сделок продолжит ха-
рактеризоваться сокращением сроков поставок акти-
вов, так как непредсказуемость ситуации делает кон-
трактование на сроки более шести месяцев крайне ри-
скованным. Отчасти итогом этого нового риска станет 
перевод большинства сделок в формат возвратного ли-
зинга. В целом с учетом дефицита активов возвратный 
лизинг приобретет форму основного (базового) инстру-
мента финансирования, продолжает он.

«Несмотря на объективные и абсолютно уникаль-
ные сложности текущего года, лизинговый рынок вы-
стоял и даже показывает некоторый рост в последние 
месяцы,— резюмирует Гурам Кудрявцев.— Системных 
дефолтов и убыточности также не отмечается, что по-
зволяет сделать вывод, что отрасль закроет год с при-
былью. Планы на 2023 год у нас умеренно оптимистич-
ные: при сохранении благоприятной денежно-кредит-
ной политики и в случае отсутствия сценария резко-
го падения ВВП лизинговая отрасль, будучи производ-
ной от деловой активности, должна как минимум со-
хранить объемы бизнеса 2022-го. Если же решение во-
проса с появлением сервисных сетей марок из друже-
ственных стран получит необходимый импульс, про-
дажи транспорта и спецтехники имеют шанс возобно-
вить рост». Это подтянет и лизинговые продажи, так 
как доля лизинга в продажах большинства транспорт-
ных сегментов — более 50%, а в некоторых, таких как 
вагоны или грузовики, достигает 90%, отмечает он.

Полина Трифонова
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По итогам первого полугодия ры-
нок лизинга показал значительное 
падение. Так, по данным исследо-
вания «Эксперт РА», объем нового 
бизнеса упал на 19%, до 770 млрд 
руб. В конце второго квартала 
и участники рынка, и эксперты 
практически единодушно были 
согласны с тем, что на рынке нача-
лось если не восстановление, 
то адаптация к новым реалиям: 
в части сегментов удалось нала-
дить поставки из дружественных 
стран, в части — восстановить ло-
гистические цепочки. Попытаемся 
разобраться, как изменилась си-
туация на рынке по итогам третье-
го квартала, стоит ли ждать его 
восстановления и за счет чего.
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— судостроение —

Сложная экономическая об-
становка и санкционное давле-
ние требуют от РФ как разви-
тия собственного судостроения, 
так и пополнения флота для об-
служивания экспортно-импорт-
ных потоков за счет зарубеж-
ных рынков. В текущем году 
за счет увеличения финансиро-
вания из средств Фонда нацио-
нального благосостояния (ФНБ) 
до 285 млрд руб. планирует-
ся заметно расширить програм-
му льготного лизинга судов Го-
сударственной транспортной 
лизинговой компании (ГТЛК) — 
по ней до 2030 года могут быть 
поставлены судовладельцам 346 
судов. При этом правительство 

планирует поддержать закуп-
ку и лизинг судов, построенных 
не на российских верфях: госу-
дарство выделит средства бан-
кам для предоставления на эти 
цели льготных кредитов.

Морская блокада
В 2022 году на фоне ужесточающих-
ся ограничений зарубежных стран 
в отношении различных отраслей 
российской экономики резко сокра-
тился потенциал морской перевоз-
ки отечественных грузов. Речь идет 
как о непосредственных санкцион-
ных ограничениях, так и доброволь-
ном отказе зарубежных контраген-
тов от работы с российскими груза-
ми и судами.

Первые затруднения в морском 
судоходстве для РФ начались еще 

в марте с введением санкций США 
против ряда судов и судоходных 
компаний. Так, под американские 
санкции попала крупнейшая судо-
ходная компания РФ «Совкомфлот». 
К маю суда компании лишились 
страховки от всех пяти обеспечивав-
ших ее страхование ответственно-
сти судовладельца (P&I) клубов Ме-
ждународной группы клубов вза-
имного страхования (International 
Group of P&I Clubs). И хотя впоследст-
вии «Совкомфлот» получил для тан-
керов страховку «Ингосстраха», а гла-
ва компании Игорь Тонковидов зая-
вил, что «суда компании застрахова-
ны в российских компаниях с объе-
мом страхового покрытия, соответ-
ствующим требованиям междуна-
родных конвенций», это не помогло 
компании во взаимоотношениях с 

рядом зарубежных клиентов, в част-
ности с Exxon, отказавшейся отгру-
жать нефть с «Сахалина-1» в танкеры 
компании из-за отсутствия междуна-
родной страховки (см. «Ъ» от 17 октя-
бря). В марте же была отозвана стра-
ховка двух контейнеровозов Fesco, 
включенных в американские санк-
ционные списки.

В марте, до принятия прямых 
санкций, началось ограничение 
российской контейнерной торгов-
ли. Из России ушли международ-
ные контейнерные линии, а тамо-
женные органы Голландии и Бель-
гии решили прекратить выпуск гру-
зов на Россию, из-за чего крупней-
шие европейские перевалочные ха-
бы отказались обрабатывать россий-
ские контейнерные грузы (см. «Ъ» от 
3 марта). В результате контейнероо-

борот на Северо-Западе практиче-
ски замер. В третьем квартале, сооб-
щали в октябре ИПЕМ и «ПортНьюс», 
объем перевалки контейнеров в пор-
тах Балтийского бассейна сократил-
ся на 85,7% к тому же периоду 2021 
года. Уход международных линий за-
тронул и другие бассейны, однако на 
Дальнем Востоке появились замеща-
ющие перевозчики из числа некруп-
ных азиатских компаний, обеспечи-
вающие контейнеропоток. В итоге 
там количество судозаходов увели-
чилось, но резко упала вместимость 
судов (средняя номинальная вмести-
мость на август, по расчетам Fesco, на 
Дальнем Востоке составляла 650 TEU 
против 2,5 тыс. TEU в конце 2021 го-
да). К концу осени на фоне снятия ко-
видных ограничений в портах Китая 
контейнеропоток на Дальнем Восто-

ке рванул вверх. За десять месяцев 
перевалка выросла на 8,6%, только в 
октябре — на 22,4%.

В рамках пятого пакета санкций 
судам под российским флагом был за-
прещен доступ в порты ЕС с 16 апре-
ля и на шлюзы с 29 июля. Впрочем, 
для ряда грузов было сделано исклю-
чение: для гуманитарных, фармацев-
тических, титана, алюминия, меди, 
никеля, палладия, железной руды, 
ряда видов химической и металлур-
гической продукции, угля (до 10 авгу-
ста), а также для энергетических гру-
зов: танкерам разрешили заходить в 
порты ЕС при обеспечении краткос-
рочных сделок или контрактов, за-
ключенных до 4 июня, а также для 
доставки нефти и нефтепродуктов, 
добытых и произведен-
ных не в России.

Судовой день
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Сглаживание дефицита
Проблема дефицита предметов ли-
зинга уже не стоит так остро на ко-
нец третьего квартала 2022-го, как 
это было в начале года. С наибольши-
ми проблемами столкнулись отдель-
ные отрасли, в которых зависимость 
от европейских брендов была наибо-
лее высокой (например, лизинг авто-
мобилей, строительной техники, от-
дельных видов оборудования), опи-
сывает ситуацию на рынке младший 
директор по банковским рейтингам 
«Эксперт РА» Зоя Советкина. «К кон-
цу первого полугодия 2022-го ком-
пании начали постепенно адапти-
роваться, расширяя свои портфели 
брендов,— рассказывает она.— Про-
цесс замещения выпадающих объе-
мов европейских производителей 
занимает время, однако уже сейчас 
большинство компаний смогли вы-
строить новые партнерские отноше-
ния с поставщиками из дружествен-
ных стран. Заметно увеличился объ-
ем поставок лизингового имущест-
ва преимущественно из таких стран, 
как Беларусь, Китай, Казахстан. Про-
блему дефицита имущества отчасти 
помогает решить и параллельный 
импорт, однако в логистических це-
почках периодически наблюдают-
ся сбои, что значительно увеличива-
ет сроки поставок, которые могут со-
ставлять около полугода». При этом в 
условиях дефицита техники или от-
сутствия альтернативного имущест-
ва лизинговые компании стали все 
чаще заключать сделки с б/у техни-
кой, отмечает она. Наименее постра-
давшей от ухода европейских брен-
дов, добавляет госпожа Советкина, 
оказалась отрасль сельского хозяй-
ства ввиду очень высокой концент-
рации предметов лизинга на отече-
ственных производителях.

Чего не хватает
По аналогии с рынком продаж но-
вых автомобилей и коммерческой 
техники на рынке лизинга сохраня-
ется дефицит в сегменте дешевых 
моделей. Иначе говоря, проблемы 
роста рынка также связаны с неверо-
ятным ростом цен на новые и б/у ав-
томобили и падением покупатель-
ской способности, говорит партнер 

и руководитель группы по работе с 
автомобильными компаниями ДРТ 
Татьяна Кофанова. Наиболее успеш-
ные игроки находят возможности 
для получения машин, в том числе 
расширяя линейку китайских игро-
ков. Также они прорабатывают но-
вые модели взаимодействия, сни-
жая санкционные риски. Идет посто-
янная работа по снижению затрат, в 
том числе путем объединения с но-
выми игроками, отмечает эксперт. 
В секторе корпоративного лизинга 
(особенно самолетов, речных и мор-
ских судов, специализированной 
техники) по большинству направ-
лений дефицит сохраняется, и пре-
одолеть его в ближайшее время вряд 
ли получится, продолжает директор 
группы корпоративных рейтингов 
агентства НКР Александр Диваков. 
Большинство этих товаров произво-
дится странами, которые отказались 
поставлять продукцию в Россию. 
Привезти в страну такую продукцию 
крайне затруднительно из-за ее уни-
кальности, размеров, контроля за пе-
ремещением. Также следует учиты-
вать, что многие предметы лизинга 
производятся на заказ под конкрет-
ного клиента, добавляет он.

Дефицит сегодня наблюдается в 
сегменте морского и речного фло-
та. Но тут важно понимать, что по-

ка физически невозможно быстро 
восстановить данный сегмент, по-
лагает глава «Газпромбанк Лизин-
га» Максим Калинкин. Строитель-
ство нового судна занимает два го-
да, и даже если сегодня его заказать 
на верфи, то, во-первых, встанет во-
прос о замене импортных комплек-
тующих, которые используются на 
судах. Во-вторых, не все иностран-
ные верфи готовы работать с рос-
сийскими компаниями. А если за-
казывать в Китае или в любой дру-
гой азиатской стране, то необходи-
мо заложить с момента контракта-
ции примерно полтора-два года. «И 

это мы говорим только о тех судах, 
в отношении которых разработана 
документация, то есть говорим о се-
рийном производстве,— добавляет 
эксперт.— Строительство же нового 
транспорта займет еще больше вре-
мени». Дефицит также наблюдается 
по понятным причинам в авиации, 
замечает господин Калинкин.

Происходят структурные измене-
ния авторынка, добавляет директор 
по маркетингу ГК «Альфа-Лизинг» 
Мария Габуния. Меняется не толь-
ко предложение, но и спрос. В апре-
ле—мае существенно сократилось 
предложение новых седельных тя-
гачей — в этом сегменте более 50% 
продаж приходится на европейские 
марки. Но вместе с этим сократился 
спрос со стороны российских клиен-
тов, бизнес которых пострадал из-за 
закрытия границ. Летом спрос на се-
дельные тягачи начал восстанавли-
ваться, сейчас в основном это техни-
ка не в наличии, а в поставке. Здесь 
восстановление продаж происходит 
за счет китайских марок: на их долю 
приходится уже 37% всех поставок 
седельных тягачей. Аналогичные из-
менения происходят и в других сег-
ментах, отмечает госпожа Габуния.

Наблюдается дефицит и в более 
нишевых сегментах лизинга, как, 
например, IT и медицинское обору-
дование. По последнему классу ак-
тивов поставки возобновлены, го-
ворит гендиректор «Росбанк Лизин-
га» Гурам Кудрявцев, но сопряжены 
с бюрократическими сложностя-
ми: необходимо оформлять экспорт-
ную лицензию в стране происхожде-

ния на каждую поставку под каждо-
го конкретного пользователя, если 
производитель родом из недружест-
венной страны.

Китай и параллельный 
импорт
«С начала года мы заключили парт-
нерские соглашения со многими 
китайскими автопроизводителями 
и поставщиками техники и активно 
предлагаем их нашим клиентам,— 
говорит начальник управления раз-
вития бизнеса автолизинга „ВТБ Ли-
зинг“ Вячеслав Михайлов.— По ито-
гам восьми месяцев поставили рос-
сийскому бизнесу в два раза больше 
автомобилей и спецтехники китай-
ских брендов, чем за аналогичный 
период прошлого года. Больше всего 
сделок было заключено с легковыми 
и грузовыми автомобилями, прода-
жи этих типов машин росли самы-
ми высокими темпами — в два с по-
ловиной раза. По сравнению с ана-
логичным периодом прошлого го-
да доля легковых китайских марок 
в соответствующем новом бизнесе 
компании выросла с 2% до 10%, гру-
зовых машин — с 5% до 20%, спецтех-
ники — с 34% до 50%».

Однако компаниям для достиже-
ния таких показателей роста прихо-
дится преодолевать огромное число 
трудностей. «Основные страны, из 
которых продолжается поставка ря-
да предметов лизинга,— это Китай и 
Турция,— отмечает господин Дива-
ков.— Поставки налаживать удается 
с переменным успехом. Если пробле-
мы расчетов с компаниями удалось 

решить, то сейчас основная пробле-
ма — это логистика. Трудности свя-
заны как с сокращением логистиче-
ских мощностей еще со времен пан-
демии в 2020–2021 году, так и огра-
ничений по работе с РФ ряда транс-
портных и страховых компаний».

Параллельный импорт не во всех 
сегментах помогает решить пробле-
му дефицита. Во-первых, на ряд това-
ров ЕС ввел ограничения на постав-
ку, которые невозможно обойти ле-
гальными способами, рассказывает 
Александр Диваков. Во-вторых, про-
блемы с логистикой сильно увеличи-
вают сроки поставок. Трудность со-
стоит еще и в том, что японские и ко-
рейские автопроизводители давно 
зарекомендовали себя на рынке, ки-
тайские автопроизводители начина-
ют активно разворачиваться только 
сейчас. В подавляющем большинст-
ве китайские автопроизводители не 
имеют специализированной финан-
совой или лизинговой компании, и 
стратегия конкретной компании мо-
жет существенно отличаться и часто 
трансформироваться под влияни-
ем политики штаб-квартиры. К тому 
же есть сегменты, в которых нет ки-
тайских аналогов, например легкий 
коммерческий транспорт. Здесь де-
фицит предложения европейских и 
американских марок компенсирует-
ся снижением спроса из-за страха по-
требителя остаться без запчастей, на-
поминает Мария Габуния.

Что касается параллельного им-
порта, участники рынка не возлага-
ют на эту программу боль-
ших надежд. 

В поисках предмета лизинга
Лизинговая отрасль оказалась в числе наибо-
лее пострадавших от санкционного давления. 
Лизингодатели столкнулись с ситуацией, когда 
на рынке отсутствуют сами предметы лизинга: 
привычные европейские марки прекратили по-
ставки в Россию, российские производители 
простаивали из-за нехватки комплектующих, 
поставки из дружественных стран шли с силь-
ными задержками из-за нарушения логистиче-
ских цепочек. Участники рынка рассчитывали 
на переориентацию на китайские аналоги, 
но этот процесс оказался долгим, трудным 
и не всегда возможным. Удалось ли лизинговым 
компаниям справиться с дефицитом предметов 
лизинга, в каких сегментах эта проблема все 
еще стоит наиболее остро — об этом рассказы-
вают участники рынка и эксперты.
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— автомобильный транспорт —

Экспансия китайских и отечественных 
марок, заметная в автопродажах и ли-
зинговых сделках, пока не закрыла все 
потребности рынка в технике. В итоге ча-
стично дефицит предложения западных 
брендов, ушедших с рынка РФ или при-
остановивших поставки, покрывается 
за счет подержанных автомобилей. В ре-
зультате падение нового бизнеса в ав-
толизинге оказалось гораздо скромнее, 
чем сокращение самого авторынка.

Лизинг с пробегом
По итогам первого полугодия объем ново-
го бизнеса в автолизинге просел на 17%, но 
доля сегмента в общем объеме сохранилась 
на уровне 46%, подсчитало агентство «Экс-
перт РА». В то же время продажи новых лег-
ковых и легких коммерческих автомобилей, 
по данным Ассоциации европейского бизне-
са (АЕБ), сократились более значительно — на 
57,5%, до 370,2 тыс. штук. В «Эксперт РА» объ-
ясняли, что снижение в автолизинге связа-
но с дефицитом автомобилей и ростом цен 
на них — эти факторы влияют на рынок с 
марта, когда иностранные автоконцерны, за 
исключением китайских, приостановили по-
ставки и выпуск машин в РФ. То есть факти-
чески предложение стало пополняться толь-
ко за счет поставок из КНР, частичных поста-
вок и — до сентября — сборки корейских ав-
томобилей, а также за счет отечественных иг-
роков. По итогам девяти месяцев темпы паде-
ния продаж новых машин остались пример-
но на том же уровне: реализовано 506,7 тыс. 
штук, что на 59,8% меньше, чем годом ранее.

В то же время рынок легковых автомоби-
лей с пробегом показывал гораздо лучшую 

динамику — так, за первое полугодие объем 
их перепродаж, по данным «Автостата», со-
ставил 2,2 млн сделок, что лишь на 22% ни-
же, чем в 2021 году.

В итоге спрос на б/у предметы лизинга с 
начала года существенно увеличился, гово-
рит коммерческий директор компании «Ин-
терлизинг» Сергей Жарков: доля б/у среди 
переданных предметов лизинга выросла с 
11% в 2021 году до 20%. К концу года этот по-
казатель увеличится до 25%, считает он, отме-
чая: «Увеличение спроса на технику с пробе-
гом мы отметили еще в конце 2020 года, ког-
да начал появляться дефицит новых основ-
ных средств из-за остановки заводов в панде-

мию и нарушения логистики». Тогда авторы-
нок впервые за последнее время столкнул-
ся с дефицитом, в том числе из-за глобаль-
ной нехватки чипов, и, как следствие, име-
ющие на рынке предложения начали актив-
но дорожать. Аналогичная ситуация наблю-
далась в марте — начале апреля текущего го-
да, когда на фоне еще высокого спроса и ши-
рокого выбора машин в РФ автоконцерны 
активно обновляли рекомендованные роз-
ничные цены в сторону повышения. «Тренд 
на продажу в лизинг автомобилей и техни-
ки с пробегом дополнительно усилился в 
первую очередь в связи с повышением цен 
на новую технику,— подтверждают в ЛК „Ев-

роплан“.— Сейчас уход брендов дополни-
тельно поддерживает эту тенденцию».

В группе «Газпромбанк Лизинг» доля объ-
ема нового бизнеса с б/у транспортом соста-
вила примерно 10%, говорит ее глава Мак-
сим Калинкин: «Это достаточно большая до-
ля, учитывая, что в прошлом году мы практи-
чески не работали с этим сегментом». Подер-
жанная техника в подавляющем большин-
стве случаев — единственная возможность 
для предпринимателей решить проблему 
пополнения парков, соглашается генераль-
ный директор «Газпромбанк Автолизинга» 
Лилия Маркова, также ссылаясь на удорожа-
ние оставшихся предложений. За январь—
август легковые автомобили подорожали в 
среднем на 22%, уточняет она.

В «СберЛизинге» продажи б/у авто за девять 
месяцев с начала года выросли почти на 300%, 
говорит генеральный директор компании Вя-
чеслав Спиров: «В условиях сложившегося де-
фицита автомобилей европейских брендов 
отмечается безусловное увеличение клиент-
ского спроса на подержанные легковые авто-
мобили». В то же время в сегменте спецтехни-
ки и грузовых автомобилей продажи поддер-
жанной техники растут не такими больши-
ми темпами, отмечает он: «Уходящие с рынка 
западные бренды успешно замещают китай-
ские производители с обновленными моде-
лями. Тем не менее мы также готовы предло-
жить нашим клиентам привычные бренды, 
бывшие в эксплуатации не более восьми лет».

Роскошь и грузовики
Автотранспорт с пробегом приобретается в 
основном в двух сегментах, где сейчас нет ка-
чественной замены новым имуществом, по-
ясняет Сергей Жарков,— это легковые авто-
мобили класса «премиум» и грузовые тягачи 

европейских марок. Премиальные автомо-
били частично попали под запрет на постав-
ку в РФ, например предложения стоимостью 
от €50 тыс. из Евросоюза, однако бренды не 
спешат завозить и более дешевые предложе-
ния. За девять месяцев, по данным АЕБ, про-
дажи BMW и Mini упали на 73,6%, до 9,9 тыс. 
машин, Mercedes-Benz — на 72,8%, до 9,6 тыс., 
Jaguar и Land Rover — на 75,7%, до 1,3 тыс. Их 
приток на рынок обеспечивает только парал-
лельный импорт — в автодилере «Авилон» 
говорили о налаживании таких поставок по 
моделям Range Rover, Land Rover Defender, 
Range Rover Sport, Jeep Grand Cherokee, элек-
тромобилей Volkswagen ID6, Audi Q5 E-tron, а 
также Mercedes GLC.

Схожая картина с европейскими и амери-
канскими грузовиками, однако те практиче-
ски полностью попали под санкционные ог-
раничения. При дефиците предложения с 
2020 года прекращение выпуска и поставок 
«европейской семерки» довольно быстро ска-
залось на топе продаж и, соответственно, на-
иболее популярных предметах лизинга. К 
примеру, по итогам января—июля после бес-
тселлера сегмента КамАЗа в топ вошел китай-
ский Shacman с продажами 3,8 тыс. автомоби-
лей, из которых 1 тыс. была поставлена в ию-
ле. Следом идут «Урал» и МАЗ, а также еще две 
марки из КНР — Howo и Faw, следует из дан-
ных «Автостата». Это в целом сходится с топом 
самых популярных грузовиков, оформляе-
мых в лизинг у «Европлана»: КамАЗ, Shacman, 
Howo, FAW и еще одна китайская марка — 
Sitrak. Тогда как годом ранее список самых 
популярных марок у лизингодателя выгля-
дел так: КамАЗ, МАЗ, Mercedes-Benz, Scania 
и MAN. В топ продаж в прошлые годы также 
традиционно входили, к примеру, 
Volvo и DAF.

Гаражная распродажа
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— судостроение —

Но с декабря страны ЕС вводят эм-
барго на импорт российской неф-

ти морским путем по цене выше согласован-
ного предела, а с марта 2023 года оно будет 
распространено и на нефтепродукты. Под 
запрет попадет и рейдовая перевалка, ко-
торую сейчас обеспечивают российские су-
да «река—море». На фоне подготовки к вве-
дению этого запрета российские операторы 
танкеров «река—море» уже начали избав-
ляться от своих судов. Так, свой «Таганрог-
ский танкерный флот» с тремя танкерами 
продал железнодорожный оператор Railgo, 
к концу года Волжское пароходство Влади-
мира Лисина собирается окончательно вый-
ти из наливного сегмента: в сентябре компа-
ния продала пять танкеров и договорилась 
о продаже еще восьми (см. «Ъ» от 5 октября). 
Отдельной проблемой станет запрет на стра-
хование судов, перевозящих в третьи стра-
ны российскую нефть, приобретенную по 
цене выше потолка. То есть танкеру третьей 
страны, перевозящему российскую нефть по 
цене выше потолка, ЕС больше никогда не 
предоставит страховые, финансовые, бро-
керские и технические услуги.

По данным Lloyd’s List Intelligence, в тре-
тьем квартале количество заходов судов под 
российским флагом в порты ЕС составило 
107 против 1042 в третьем квартале 2021 го-
да. Однако растет число судозаходов в пор-
ты новых основных партнеров. Так, судоза-
ходы в порты Турции увеличились в третьем 
квартале на 44,6%, до 1116, в порты Китая —  
на 17%, до 391.

Нечему плавать
После начала боевых действий и последо-
вавших санкций резко снизилась доступ-
ность флота для российских экспортеров. На 
вторичном рынке невозможно купить суда 
в Европе или, например, в Корее, как дела-
лось до февраля. По оценкам отрасли, рос-
сийским фрахтователям и покупателям до-
ступны 30% прежнего рынка. Сжатие пред-
ложения судов привело к росту стоимости 
фрахта для российских компаний. Так, по 
расчетам СУЭК, фрахт Мурманск—Марок-
ко вырос с февраля по сентябрь на 138,5%, 
до $31 на тонну, Мурманск—Турция —  
на 135,3%, до $40 на тонну.

Нехватку судов испытывает контейнер-
ная отрасль. «Проблема в том, что флот до-
статочно старый, стоимость приобретения 
и б/у, и нового флота довольно высокая,— 
рассказывал в интервью „Ъ“ председатель 
совета директоров Fesco Андрей Севери-
лов.— И если раньше часть флота можно бы-
ло спокойно приобрести в Европе, то сейчас 
российские компании этого сделать не мо-
гут. Мы рассматриваем возможность строи-
тельства флота на китайских и российских 
верфях и неоднократно запрашивали под-
держку в виде субсидирования строитель-
ства флота или предоставления иных форм 
поддержки».

ГК «Дело» отмечает дефицит контейнеро-
возов и планирует наращивать флот. Как го-
ворил ее гендиректор Дмитрий Паньков на 
брифинге на ВЭФ-2022, группа интересует-
ся приобретением российских судоходных 
компаний, но «мы обошли, наверное, все 
из них, но сейчас цены находятся на пике». 
Флот компании планируется увеличить до 
30 судов (сейчас их 25).

Перевозка угля, где среднее плечо из-за 
эмбарго в Европе выросло более чем в два ра-
за, также нуждается в обеспечении судами. 
Как сообщали «Ведомости», аналитический 
центр Российского энергетического агент-
ства (РЭА) Минэнерго оценил потребность в 
новых балкерах для перевозки угля на экс-
порт в 79 Panamax и 13 Capesize до 2030 года. 
Эти оценки могут лечь в основу программы 
развития балкерного флота, на необходимо-
сти которой настаивает РЭА.

По оценкам управляющего директора 
рейтинговой службы НРА Сергея Гришуни-
на, стоимость строительства угольных бал-
керов можно оценить в 180–200 млрд руб., а 
с учетом потребностей других отраслей — в 
290–320 млрд руб. «Сегодня суммарный дед-
вейт балкеров России — около 6,2 млн тонн, 
из которых под уголь используется около 
4 млн тонн,— говорит эксперт.— Этих мощ-
ностей хватает на вывоз 140–150 млн тонн 
угля в год, что ниже 240 млн тонн, вывезен-
ных в прошлом году». Даже с учетом падения 
объемов экспорта угля в 2022 и 2023 годах 
потребности отечественной промышленно-
сти в собственных сухогрузах все равно ве-
лики, добавляет он. «Сегодня у России есть 
возможность купить балкеры только на ки-
тайском рынке, прочие страны сейчас вряд 
ли будут готовы поставлять свои суда, опа-
саясь санкций,— говорит господин Гришу-
нин.— Однако китайские верфи загружены 
и такой большой заказ вряд ли выполнят в 
сжатые сроки. Поэтому строить придется са-
мостоятельно, докупая часть оборудования 
и готовых судов у китайских партнеров. Ра-
бота большая, но мощности в стране есть, 
компетенции по строительству крупных 
судов уже имеются, хотя их предстоит еще 
наращивать».

Не меньшие проблемы у сельхозпроизво-
дителей, которые отмечают существенную 
нехватку судов разных классов. «Катастро-
фически не хватает судов как класса „река—
море“, то есть костеров 4–6 тыс. тонн водоиз-
мещения, так и крупных судов, которые мо-
гли бы доставлять нашу продукцию в стра-
ны Северной Африки и дальше под экватор, 
в страны континентальной Африки, в Юго-
Восточную Азию,— рассказывал в рамках 
ПМЭФ-2022 председатель правления Союза 
экспортеров зерна Эдуард Зернин.— Для нас 
проблема в том, что многие юрисдикции за-
претили своим судовладельцам заходить в 

российские порты. Мы резко оказались в де-
фиците по флоту, этот дефицит — часть по-
литической игры: нам никто не может на-
ложить прямые санкции на поставки зерна, 
но тем не менее такими способами нам вся-
чески вредят. Мы справляемся, как можем, 
тем флотом, который у нас есть, у нас есть 
несколько крупных экспортеров, у которых 
есть свой океанский флот, есть большое коли-
чество судов „река—море“, но все они оказа-
лись сегодня под загрузкой ближнего трафи-
ка — прежде всего в Турцию. И сейчас по Вол-
ге есть проблемы: по волжским речным пор-
там поставить традиционным речным путем 
груз в южные регионы на экспортные пор-
ты сегодня затруднительно. Река оголилась, 
и здесь потребность отрасли, наверное, не-
сколько десятков новых судов, которые хо-
телось бы, конечно, получить от отечествен-
ных судостроителей». Кроме того, добавляет 
он, чтобы сохранять конкурентность, россий-
ским экспортерам надо переходить на бази-
сы в портах наших покупателей — CNF, CIF, а 
для этого требуется иметь свой флот. «Мы ак-
тивно смотрим на вторичном рынке — без-
условно, это краткосрочное решение про-
блемы, быстро ничего не получится постро-
ить,— говорит он.— Но большая просьба — 
также рассмотреть хотя бы десяток 30-тысяч-
ников класса Handymax, которые можно бы-
ло бы заказать на наших верфях».

«Мы оказались в ситуации, когда в отно-
шении аграрного комплекса были приме-
нены скрытые санкции, хотя декларирует-
ся, что сельское хозяйство вынесено из-под 
санкций,— отмечает замгендиректора Объ-
единенной зерновой компании (ОЗК) Ксе-
ния Боломатова.— И это не только отказ от 
захода, это еще и отказ от страхования, не-
возможность провести платежи по порто-
вым сборам, по фрахту, отказ крупнейше-
го объединенного клуба взаимного страхо-
вания судовладельцев, запретившего их су-
дам заходить в Россию, и если оно что-то на-
рушит, ему отказывают в бункеровке в евро-
пейских портах». И развитие товаропрово-
дящей экспортной инфраструктуры, и нара-
щивание мощностей по перевалке россий-
ских экспортеров натолкнулись на нехват-
ку судов. По словам госпожи Боломатовой, 
ОЗК активно занималась переходом с FOB на 
CIF: «Наш процент CIF с 11% за три года уве-
личился до 64%. И тут оказалась ситуация, 
когда мы видим не только нехватку судов — 
их на самом деле объективно в мире теперь 
не хватает, потому что разорвались традици-
онные логистические цепочки, которые бы-
ли очень продуманно и логично сделаны, 
без политической поправки». И сейчас, го-
ворит она, нужно больше судов на покрытие 
тех же маршрутов. «Мы сейчас можем рабо-
тать только с турецкими и арабскими судов-
ладельцами»,— констатирует госпожа Боло-
матова. «Отдельно есть еще дефицит боль-
ших судов, если говорить о Handysize, они 
у нас еще есть, потому что у арабских судов-
ладельцев их достаточно,— говорит она.— 
А вот Ultramax и Supramax (50–60 тыс. тонн) 
недостаточно».

Проблема в том, отмечает госпожа Боло-
матова, что есть часть клиентов, до которых 
Handysize просто нет смысла идти — это бу-
дет очень дорого. «Они и так сейчас находят-
ся в тяжелейшем положении,— рассказыва-
ет она.— Стоимость фрахта из России увели-
чилась на $15–30 выше рынка (мы сравни-
ваем, например, с румынской Констанцей: 
обычно Новороссийск на $1–2 дороже, а 
сейчас — на $15–30). Это ложится на наших 
партнеров из дружественных государств, 
импортозависимых, которые на грани голо-
да. А если мы им начнем Handysize отправ-
лять, у них еще больше увеличится этот рас-
ход. Поэтому мы очень рассчитываем на по-

мощь наших судостроителей». Эксперт отме-
чает, что потребность в судах у ОЗК большая: 
«После удлинения пристани мы говорим ми-
нимум о 14 судах».

Основой для разработки программы по 
развитию балкерного флота должна стать 
консолидированная и верифицированная 
потребность заказчиков, сообщили «Ъ» в 
Минпромторге. В связи с этим министерст-
вом «на постоянной основе ведется выявле-
ние перспективной потребности в судах и 
морской технике в рамках работы по акту-
ализации „Сводного перспективного пла-
на потребности в гражданских судах и мор-
ской технике на период до 2035 года“». Кро-
ме того, добавляют в Минпромторге, в рам-
ках работы по формированию долгосроч-
ной программы строительства транспорт-
ного флота была получена информация от 
Минтранса и Минсельхоза о дополнитель-
ной потребности в морских транспортных 
судах. «Для строительства подобных круп-
нотоннажных судов (более 60 тыс. тонн дед-
вейта) на территории РФ производствен-
ным потенциалом обладают наиболее круп-
ные предприятия, такие как ССК „Звезда“, 
„Северная верфь“ после модернизации, су-
достроительный завод „Залив“, Балтийский 
завод, Северное машиностроительное пред-
приятие, что успешно подтверждено опы-
том сданных судов за последние 15 лет,— 
говорят в Минпромторге.— Высокие ком-
петенции по строительству среднетоннаж-
ного транспортного флота, способного осу-
ществлять морские перевозки неограничен-
ного района плавания, в нашей стране име-
ют „Адмиралтейские верфи“, Выборгский 
ССЗ, Астраханское судостроительное про-
изводственное объединение, Амурский СЗ, 
Невский судостроительно-судоремонтный 
завод, Прибалтийский СЗ „Янтарь“».

Что делать
Ответом на дефицит морских судов, по мне-
нию профильных министерств, должно 
стать ускоренное строительство флота на 
российских верфях. Как сообщил на полях 
ВЭФа замглавы Минпромторга Виктор Ев-
тухов, объем программы гражданского су-
достроения до 2030 года сегодня оценива-
ется в 477 млрд руб. «В целом на отечествен-
ных верфях рассчитываем построить око-
ло 1,1 тыс. судов различного назначения до 
2030 года,— сказал премьер Михаил Ми-
шустин в начале октября на церемонии под-
нятия флага на пароме „Генерал Черняхов-
ский“.— Из них свыше 300 — в рамках спе-
циальной программы льготного лизинга». 
Виктор Евтухов в октябре на Морском кон-
грессе заявил, что коммерческие и государ-
ственные заказчики подали заявки на стро-
ительство 1,5 тыс. судов до 2035 года.

В настоящее время в РФ, сообщили «Ъ» в 
ГТЛК, эксплуатируется около 22,5 тыс. реч-
ных судов и судов смешанного плавания. 
Доля судов транспортного флота составляет 
55% от общей численности флота (12,4 тыс. 
единиц), остальные суда — это технические, 
промысловые и прочие. Что касается мор-
ского транспорта, по состоянию на 2021 год 
флот включал около 2,7 тыс. судов, из кото-
рых 2,5 тыс. зарегистрировано под россий-
ским флагом.

Основными стимулами для строительст-
ва нового флота являются прогнозируемый 
рост перевозок, естественное выбытие и 
устаревание судов.

Согласно оценкам ГТЛК, суммарная по-
требность в строительстве новых судов вну-
треннего водного транспорта в РФ на пери-
од 2022–2030 годов составляет 1370 судов, в 
том числе около 470 грузовых судов, из них 
350 сухогрузов и 120 наливных судов, и око-
ло 900 пассажирских судов.

Потребности в строительстве новых судов 
транспортного морского флота, отмечают в 
ГТЛК, связаны с тем, что в период до 2030 го-
да прогнозируется списание примерно 280 
судов суммарным дедвейтом около 536 тыс. 
тонн, в том числе самоходных сухогрузных 
судов — 73 единицы (226,8 тыс. тонн), налив-
ных судов — 61 единица (224,1 тыс. тонн), 
буксирных судов — 70 единиц.

В Минпромторге «Ъ» говорят, что в на-
стоящий момент отечественные судостро-
ители обладают обширными компетенция-
ми по строительству всех типов судов. При 
этом динамику по конкретным типам судов 
предсказать в долгосрочной перспективе до-
вольно трудно, так как все зависит от запро-
сов конкретных заказчиков. «В качестве на-
иболее востребованных можно назвать су-
да „река—море“,— говорят в Минпромтор-
ге.— Ежегодно их строится 10–15 единиц». 
Масштабное обновление флота в РФ требует 
реализации комплексной государственной 
программы, отмечают в ГТЛК.

В связи с ростом спроса на отечественные 
суда была расширена и программа льготного 
лизинга судов, оператором которой являет-
ся ГТЛК. Корпорация совместно с Минпром-
торгом планирует заявиться на средства ФНБ 
для финансирования этой программы в объе-
ме 286,5 млрд руб., тогда как поначалу плани-
ровалось запрашивать из ФНБ 108 млрд руб. 
«Совместно с ГТЛК и ОСК мы пересмотрели в 
принципе портфель заказов по судам, и по-
явилось достаточно много средне- и крупно-
тоннажных судов в соответствии с заявками, 
которые пришли от министерств, курирую-
щих те или иные направления, индустрии — 
для зерна, для перевозки энергетических гру-
зов и так далее,— пояснил Виктор Евтухов.— 
Эти суда, конечно, значительно дороже, поэ-
тому сама программа, капитализация самой 
программы стала намного выше».

Как сообщили «Ъ» в ГТЛК, сейчас в наи-
большей степени востребованы: сухогруз-
ные суда смешанного «река—море» плава-
ния, которые предназначены для перевоз-
ки генеральных и навалочных грузов, пи-
ломатериалов, круглого леса, металла и ме-
таллолома, крупногабаритных и тяжеловес-
ных грузов; танкеры-химовозы для перевоз-
ки нефтепродуктов; пассажирские суда для 
речных перевозок различной вместимости, 
в том числе для организации круизных, ту-
ристических и регулярных перевозок. Ну-
ждается в обновлении и рыбопромысло-
вый флот, где в ближайшие годы планирует-
ся большой объем списания судов, добавля-
ют в ГТЛК. Для удовлетворения потребности 
перевозчиков в новых и современных су-
дах ГТЛК разработала инвестиционный про-
ект с использованием средств ФНБ, предус-
матривающий поставку свыше 400 единиц 
водных судов до 2034 года, которые будут по-
строены на российских верфях.

На программу льготного лизинга мор-
ских судов в сентябре было решено напра-
вить дополнительные 15 млрд руб. Распо-
ряжение правительства было подписано 23 
сентября. Эти средства, сообщала ГТЛК, бу-
дут направлены на строительство семи гра-
жданских судов в рамках госпрограммы 
«Развитие судостроения и техники для осво-
ения шельфовых месторождений». В их чи-
сло входят три пассажирских круизных суд-
на проекта «Карелия» вместимостью до 200 
человек и четыре контейнеровоза. Их по-
ставка лизингополучателям запланирована 
на 2025–2026 годы, общий объем финанси-
рования составит 21,96 млрд руб., в том чи-
сле 6,96 млрд руб. внебюджетных средств. 
Ранее в рамках программы развития лизин-
га отечественных судов ГТЛК проавансиро-
вала строительство 57 судов и уже передала 
лизингополучателям 16 судов. По состоянию 

на 1 сентября общий объем инвестиций в 
программу составляет 35,3 млрд руб., из ко-
торых 27,9 млрд руб. приходится на бюджет-
ные средства.

Не только российское
Несмотря на масштабную господдержку 
строительства судов в РФ, мощности отече-
ственных верфей, равно как и их автоном-
ный технический потенциал, заметно огра-
ничены. Строительство судов осложняется, 
в частности, необходимостью их перепро-
ектирования после того, как иностранные 
производители судового комплектующего 
оборудования перестали работать с РФ. Не-
хватка потенциала хорошо заметна по про-
грамме субсидирования строительства ры-
бопромышленных судов по инвестквотам. 
За время действия программы спущено на 
воду лишь 10 судов из 105 единиц (64 рыбо-
промысловых и 41 краболов), которые долж-
ны были быть построены с 2017 по 2024 год 
(см. «Ъ» от 21 ноября).

В текущем году правительство сделало 
шаг к поддержке лизинга и тех судов, кото-
рые строятся не на российских верфях. Рос-
морречфлот подготовил правила выдачи 
субсидий банкам на предоставление креди-
тов для закупки и фрахта судов. По проекту 
субсидии выделяются кредитной организа-
ции для предоставления льготной процент-
ной ставки заемщику в размере 4% годовых 
при условии субсидирования не более 9 п. п. 
коммерческой ставки. Деньги могут предо-
ставляться на приобретение в собствен-
ность, в том числе на строительство грузо-
вых судов и контейнеров, также может быть 
использован механизм лизинга. Суда и кон-
тейнеры могут быть использованы для пере-
возки грузов на экспорт из РФ и для импор-
та в РФ без импорта самого судна в РФ и реги-
страции в российском реестре. Также льгот-
ная ставка может распространяться на полу-
чение судов и контейнеров во владение или 
пользование, в том числе по новым догово-
рам тайм-чартера, для обеспечения экспор-
та и импорта из РФ, на приобретение долгос-
рочных услуг операторов морских линий по 
контрактам по поставке на экспорт грузов 
(см. «Ъ» от 11 ноября).

Главное событие на рынке лизинга судов 
— это предоставление ГТЛК госсредств для 
расширения программы лизинга, полага-
ет глава «Infoline-Аналитики» Михаил Бур-
мистров. Что касается рыночного сегмента, 
то с 2021 года начали проходить сделки по 
построенным на зарубежных верфях мор-
ским судам, а по сухогрузам класса «река—
море», которые в навигацию работали в Рос-
сии, а зимой уходили в Европу, наблюдался 
повышенный спрос. Сейчас Европа для рос-
сийских судов закрыта, и интерес смещает-
ся в область морских крупнотоннажных су-
дов, которые, как уже очевидно, необходи-
мы, чтобы вести торговлю в новых санкци-
онных условиях. «Россия экспортирует собст-
венным флотом менее 10% внешнеторговых 
грузов даже с учетом „удобных“ флагов»,— 
говорит Михаил Бурмистров. На первич-
ном рынке сейчас крупнотоннажные грузо-
вые суда строить фактически некому — кро-
ме ССК «Звезда», которая строит нефтеналив-
ные танкеры и газовозы, но полностью зави-
сит от импорта комплектующего оборудова-
ния из Кореи,— все мощности загружены. 
Поэтому фокус смещается на вторичный ры-
нок или зарубежные верфи. Господдержка за-
купки на вторичном рынке уже формирует-
ся, говорит эксперт, однако не все крупней-
шие лизинговые компании из-за санкций 
могут быть задействованы в финансирова-
нии закупки флота.

Евгения Чурапченко,  
Наталья Скорлыгина

Судовой день
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лизинг

— автомобильный транспорт —

— С весны лизинговая отрасль претерпе-
ла существенные изменения. Какие из 
них вы считаете наиболее значимыми?
— Рынок лизинга сильно зависит от рынка 
имущества, который мы финансируем. Для 
нашей компании ключевым с точки зрения 
объемов является сегмент продаж автомо-
билей — как новых, так и с пробегом. Здесь 
важнейшие изменения — это падение про-
даж новых автомобилей, которое мы виде-
ли во втором квартале, что заставило нас су-
щественно перестроить свой бизнес с точки 
зрения основных партнеров-автопроизводи-
телей, с которыми мы выстраивали совмест-
ные программы. Мы начинали этот год с од-
ним пулом партнеров, а закончили — совсем 
с другим. Второе важное изменение рынка, 
которое мы видим,— это рост среднего че-
ка. Это во многом связано с тем, что во вто-
ром квартале наблюдались валютные колеба-
ния, из-за которых цена очень сильно выро-
сла, и дальше в условиях дефицита поставок 
дилеры сохранили эту цену, которая посте-
пенно снижается по мере падения спроса. И 
за счет этого в том числе восстанавливаются 
продажи. И третье существенное изменение 
— это перераспределение доли автомобилей 
с пробегом в структуре лизинговых сделок. 
Это связано с тем, что часть клиентов, кото-
рые до настоящего момента покупали под за-
мену новые автомобили, в том числе для соб-
ственных нужд, обратили внимание на вто-
ричный рынок, потому что есть, например, 
дефицит поставок в премиальном сегменте, 
а те машины, что есть в салонах, стоят выше 
ожиданий или возможностей клиента.
— С китайскими марками вы начали ра-
ботать с нынешнего года?
— Мы с китайскими марками сотрудничаем 
с 2020 года. На российском рынке появились 
марки Haval и Chery с достаточным объемом 
продаж, и мы стали выстраивать отношения 
с представительствами, импортерами и авто-
производителями, которые эти марки постав-
ляют на российский рынок, а также с дилера-
ми, которые продают эту технику. Почему в 

этом году такой фокус на китайских автопро-
изводителях? Их доля в общем объеме продаж 
существенно выросла: с нескольких процен-
тов в начале года до десятков процентов сей-
час. В прошлом году у нас доминирующими 
марками были Kia и Hyundai, так как мы фи-
нансировали таксопарки, у нас были немец-
кие производители — Mercedes, BMW, Audi — 
и японские (Toyota, Lexus). И они формирова-
ли основной объем продаж. В этом году у нас 
основной объем продаж в легковом сегмен-
те — это Lada, «УАЗ» и китайские автомобили.
— Доля российской техники тоже растет?
— Доля российских автомобилей выро-
сла из-за сокращения поставок машин ино-
странных производителей, кроме китай-
цев. Но если говорить про сегмент коммер-
ческой техники — в основном про грузовые 
автомобили, здесь мы видим, что доля про-
даж российской техники осталась прежней: 
порядка 40%, в основном за счет активного 
роста китайских производителей, которые 
начали поставлять на российский рынок 
пять-шесть марок хорошей техники.
— Изменяется ли формат взаимодейст-
вия с клиентом — продажа в салонах или 
онлайн?
— У автопроизводителей в этом году ско-
рее нет, чем да. В 2021 году был ряд иници-
атив у автопроизводителей, связанных с он-
лайн-продажами. Это в первую очередь ка-
салось B2C-сегмента. Были эксперименты у 
Hyundai Motors: они пилотировали свою он-
лайн-площадку. Аналогичный проект был у 
Cadillac, но их доля в общем объеме продаж 
была незначительной. Из того, что в этом го-
ду происходило,— цифровой дилер Dealon, 
который был запущен совместно с Chery, где 
клиент может купить машину онлайн с до-
ставкой. Мы видим, что масштабных изме-
нений не произошло.

Что касается лизинговых компаний, то 
при работе онлайн на первом этапе, как и в 
любом другом продукте, клиент готов про-
сто отправить заявку, то есть найти предло-
жение и продолжить сделку в офлайн-фор-
мате, на последующих этапах, как правило, 
большая доля клиентов готова продолжать 

сделку в онлайне. Мы со своей стороны ви-
дим в этом определенные перспективы и 
развиваем собственную онлайн-площадку. 
В этом году наши клиенты уже могут офор-
мить сделки в режиме онлайн: оставить на 
сайте заявку, автоматически получить ре-
гистрацию в личном кабинете, выбрать ли-
зинговый расчет, подгрузить документы для 
рассмотрения и подписать договор с элек-
тронной подписью без визита в офис и жи-
вого контакта с клиентским менеджером. 
Остальные этапы сделки — консультация на 
этапе до принятия решения, назначение от-
грузки — связаны с контактом с живым че-
ловеком. Но мы в перспективе ближайшего 
года эти этапы также планируем перевести в 
цифровой формат.

— В чем преимущество онлайн-продаж с 
клиентской точки зрения?
— Преимущество онлайн-покупки — это 
скорость: клиенту не нужно ждать, пока 
менеджер по лизингу подготовит для него 
лизинговый расчет под те параметры, ко-
торые ему нужны, клиент может самосто-
ятельно за две-три минуты получить рас-
чет в личном кабинете. Клиенту не нужно 
заниматься поиском машины — он может 
сформировать запрос, отправить его через 
личный кабинет и получить предложение 
от дилерских центров, которое уже дальше 
будет куплено в лизинг. Это прозрачность 
ценообразования: мы показываем клиен-
ту финальную стоимость машины и догово-
ра лизинга, в момент, когда он оформляет 

заявку. Эта стоимость не будет пересчитана 
в процессе оформления договора лизинга, 
и клиент на входе в сделку видит, сколько 
он будет платить. С клиентским менедже-
ром клиент не всегда видит финальную це-
ну до одобрения сделки.
— Какие модели автомобилей доступ-
ны для онлайн-лизинга? Больше их или 
меньше, чем при стандартном лизинге?
— В стандартном процессе, когда клиент от-
правляет заявку нашему клиентскому ме-
неджеру через другие каналы — обращает-
ся через дилера или звонит, он может про-
финансировать любой автомобиль, кото-
рый подходит под параметры техники, до-
ступной для финансирования. Если гово-
рить про онлайн, то мы сейчас фокусируем-
ся на новых автомобилях. Большая часть — 
это китайские легковые автомобили новых 
марок, которые вышли на российский ры-
нок: Chery, Exeed, Geely, Haval. В перспекти-
ве мы будем добавлять грузовые автомоби-
ли и спецтехнику.
— А автомобили с пробегом можно взять 
в лизинг онлайн?
— Наш процесс построен таким образом, что 
оформить лизинг можно на любую технику, 
которая опубликована в каталоге. На теку-
щем этапе мы не работаем с дилерами, прода-
ющими технику с пробегом. Здесь есть опре-
деленные нюансы, связанные с оценкой этой 
техники до того, как мы вошли с клиентом в 
сделку, поэтому мы пока фокусируемся на 
новых автомобилях. Если клиент приходит с 
потребностью в технике с пробегом, он идет 
по стандартному клиентскому пути. Но как 
только мы в наш каталог добавим дилеров, 
которые продают технику с пробегом, это то-
же будет доступно нашим клиентам.
— Какие планы по развитию онлайн-сер-
висов у вас есть на следующий год?
— Мы хотели бы достроить маршрут для 
клиента, чтобы на всех этапах сделки он мог, 
взаимодействуя с цифровым интерфейсом, 
оформить автомобиль онлайн. Да, безуслов-
но, на каждом этапе будет доступна консуль-
тация менеджера, но целевой сценарий бу-
дет предполагать взаимодействие с личным 
кабинетом, с онлайн-витриной без участия 
человека. Мы, наверное, будем смотреть в 
сторону партнерства с кем-то из автопроиз-
водителей или дилеров, чтобы попробовать 
полный цикл сделки, чтобы это была полно-
стью цифровая история и со стороны дилера 
были задействованы минимальные ресур-
сы. Здесь у нас пока нет готового партнера, 
но формат цифрового дилера — это то, что 
нам было бы интересно попробовать.

Интервью взяла Наталья Семашко

«Преимущество онлайн-покупки — 
это быстрота»
В 2022 году лизинг существенно перестроился с точки 
зрения как ассортимента предметов лизинга и структуры 
производителей, так и формы взаимодействия с клиен-
том. О росте интереса клиентов к цифровым витринам 
и онлайн-коммуникации с лизинговыми компаниями 
„Ъ“ рассказал руководитель отдела цифровых каналов 
продаж ГК «Альфа-Лизинг» Роман Вальков.
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— лизинг —

«Очевидно, что параллель-
ный импорт — это лишь 

временное решение, цель которо-
го частично насытить рынок в пери-
од перезапуска отечественного авто-
прома,— полагает Вячеслав Михай-
лов.— У этого механизма есть целый 
ряд ограничений, которые не позво-
ляют ему стать полноценной заме-
ной официального импорта. Из-за 
усложненной логистики и размера 
пошлины эти машины становятся за-
метно дороже относительно цен офи-
циального ввоза марками—правоо-
бладателями товарного знака. А кро-
ме того, это настолько сложно, что их 
объем весьма ограничен. Но этот ме-
ханизм выполняет свою роль: маши-
ны завозятся в страну, причем зача-
стую физическими лицами, для ко-
торых налог ниже». Показательно, 
говорит господин Михайлов, что до-
ля автомобилей, ввезенных физиче-
скими лицами, увеличилась с 3% в 
феврале до 20% в июле. А из-за силь-
ного удорожания доля новых машин 
в параллельном импорте легковых и 
легких коммерческих автомобилей 
с февраля по июнь сократилась с 65% 
до 32%. Да и объемы параллельного 
импорта минимальные, отмечает он.

Тем более что это не только воз-
можные риски вторичных санкций, 
это и увеличение издержек на логи-
стику, что может привести к крайне 
непривлекательному ценнику для 
финального клиента. И если по запас-
ным частям это еще может выглядеть 
как болезненный, но приемлемый 
компромисс, то по новым активам 
ответ менее очевиден: собственнику 
парка активов может быть экономи-

чески более выгодно ремонтировать 
и поддерживать на плаву текущий 
актив, чем инвестировать в новый. 
«Пока мы наблюдаем точечные пар-
тии активов (до десяти единиц), кото-
рые приходят по параллельному им-
порту, нам неизвестно о случаях фли-
товых партий (от 50 единиц, напри-
мер), которые бы завозились в Рос-
сию через параллельный импорт»,— 
согласен господин Кудрявцев.

Перспективы российских 
производителей
Возможность оперативно устранить 
дефицит есть в секторе строительной 
и сельскохозяйственной техники за 
счет как увеличения внутреннего 
производства, так и поставок из дру-
жественных стран. В среднесрочной 
перспективе возможно импортозаме-
щение большинства комплектующих 
и увеличение производства морских 
и речных судов, уверен Александр Ди-
ваков. В среднесрочной перспекти-
ве дефицит на рынке автотранспор-
та также может быть преодолен как 
российской промышленностью, так 
и производителями из дружествен-

ных стран. Существенного дефици-
та не наблюдается в сегменте строи-
тельной и сельскохозяйственной тех-
ники, многие типы которой произво-
дится в России и Белоруссии. Что каса-
ется авиастроения, то для покрытия 
дефицита импортных судов и ком-
плектующих необходимы годы при 
условии, что удастся решить вопросы 
с поставкой оборудования, необходи-
мого для производства комплектую-
щих, и подготовкой соответствующе-
го количества квалифицированных 
кадров, полагает Александр Диваков.

«Зато сегмент подвижного состава 
также производится в РФ, у него нет 
существенной зависимости от ино-
странных комплектующих»,— рас-
суждает господин Диваков. При этом 
российские вагоностроители не воз-
обновляют работу на полную мощ-
ность, производство или замещение 
кассетных подшипников пока не на-
лажено в полной мере, напомина-
ет Гурам Кудрявцев. Заводы не могут 
выполнить в срок заказы. Это вызва-
ло рост цен на все виды вагонов и уве-
личение спроса на них, отмечает он.

Концентрация российских про-
изводителей в сельскохозяйствен-
ной отрасли составляет более 60%, 
а по отдельным категориям, напри-
мер комбайнам,— более 75%. В гру-
зовом сегменте довольно существен-
ную долю сохраняет КамАЗ — около 
40%. С уходом иностранных игроков 
есть все предпосылки для наращива-
ния производства и увеличения до-
ли продукции этой марки, подтвер-
ждает господин Михайлов. Правда, 
существует риск снижения этой до-
ли за счет дефицита комплектую-
щих, опасается он.

Полина Трифонова

В поисках предмета лизинга
— автомобильный транспорт —

На фоне общего падения 
рынка новых автомоби-

лей в сегменте грузовой техники за 
девять месяцев китайские бренды, 
напротив, показали рост более чем 
на 100% по сравнению с аналогич-
ным периодом 2021 года, отмечает 
Вячеслав Спиров. «Важное преиму-
щество, благодаря которому поку-
патели отдают предпочтение китай-
цам,— это приемлемая цена из-за вы-
сокого курса рубля, что в первую оче-
редь негативно отражается на стои-
мости новых отечественных грузо-
виков»,— говорит Сергей Жарков.

В «ВТБ Лизинге» среди грузови-
ков наиболее востребованными ста-
ли Shacman (40% от продаж китай-
ских грузовых машин), Howo (16%) и 
JAC (15%), говорит начальник управ-
ления развития бизнеса автолизин-
га ГК «ВТБ Лизинг» Вячеслав Михай-
лов. По его словам, за восемь меся-
цев 2022 года совокупно их прода-
жи увеличились более чем в три ра-
за. Среди легковых автомобилей на-
ибольшей популярностью у клиен-
тов лизингодателя пользовались 
марки Haval (30% от продаж китай-
ских машин в категории), Geely 
(28%) и Chery (24%) — все три марки 
сейчас потеснили в топ-10 рынка ев-
ропейских и японских игроков. В 
сегменте спецтехники самыми во-
стребованными стали марки SDLG 
(15% от продаж китайской спецтех-
ники), LONKING (12%) и XCMG (10%), 
продолжает господин Михайлов: их 
продажи совокупно за тот же период 
выросли на 20%.

Но есть сложности: Вячеслав Спи-
ров рассказывает, что российским 
лесозаготовителям больше, чем дру-
гим отраслям, пришлось столкнуть-
ся с серьезным дефицитом техники 
и ее не всегда удается заменить ана-
логами из России и Китая. «Импорт 
через третьи страны тоже проблема-
тичен, поэтому в сложившихся усло-
виях наиболее приемлемым вариан-
том является продажа техники, быв-
шей в эксплуатации»,— отмечает он.

Гендиректора «РЕГИОН Лизин-
га» Рустем Мухамедов отмечает, что 
в целом в автолизинге на клиент-
ский выбор между новыми неевро-
пейскими марками и б/у машинами 

европейских брендов сегодня вли-
яет нескольких факторов: наличие 
сформированного склада запасных 
частей, сформировавшаяся структу-
ра и объем имеющегося автопарка. 
«Быстро перестроиться на новые мо-
дели проблематично»,— говорит он.

В такси тесно
В то же время Максим Калинкин от-
мечает снижение доли запросов на 
б/у транспорт «в силу определенно-
го объема новых поставок, преиму-
щественно китайского автопрома, и 
по причине постепенного угасания 
предложений по продаже б/у тран-
спорта». Сокращение объема «све-
жих» предложений с пробегом свя-
зано в том числе с непонятными 
перспективами восстановления ши-
рокого выбора в сегменте новых. В 
«Автостате» отмечали, что продавцы 
будут стараться придерживать у себя 
машины. Насыщение рынка постав-
ками из КНР тоже, судя по всему, про-
изошло: импорт из страны стабилен 
в последние месяцы.

В целом приобретение бывшей в 
эксплуатации техники — временное 
решение, говорит Лилия Маркова: 
«В среднесрочной перспективе рын-
ку в любом случае понадобится при-
ток „новой крови“, а отечественные 
и китайские игроки пока способны 
заполнить далеко не все ниши».

Китайские игроки сейчас предла-
гают в РФ только кроссоверы, и доля 
сегмента SUV на фоне наличия этих 
предложений остается довольно ста-
бильной — около половины рынка. В 
то же время в других сегментах ситуа-
ция сложнее — например, среди мас-
совых городских машин сегмента B 
сейчас фактически доступна только 
Lada Granta, тогда как популярные в 
прошлые годы — в том числе в кар-
шеринге и такси — Kia Rio и Hyundai 
Solaris, а также Volkswagen Polo про-
даются лишь из остатков. Еще хуже 
ситуация в сегменте D — автомобили 
Toyota Camry и Kia K5 пользовались 
спросом как в корпоративных пар-
ках компаний, так и в классе «Ком-
форт+» такси-агрегаторов.

Таксомоторным и каршеринго-
вым компаниям требуется регуляр-
ное обновление автопарка, напо-
минает Вячеслав Михайлов: «В те-
кущей ситуации им приходится ис-

кать аналоги привычных моделей». 
«Китайские бренды начали актив-
но появляться в каршеринге, в част-
ности бренд Hаval, который с недав-
него времени добавлен в программу 
льготного лизинга, и теперь на него 
можно получить субсидию в разме-
ре 10% на аванс»,— напоминает он.

Сегодня в сегменте такси и карше-
ринга нет альтернативы новым рос-
сийским и китайским автомобилям, 
говорит Сергей Жарков. Большинст-
во брендов, производивших топ-10 
популярных у таксистов моделей, 
остановили конвейеры, соглашает-
ся Лилия Маркова: «Замену в крат-
косрочной перспективе пока можно 
найти на вторичном рынке или в мо-
дельной гамме АвтоВАЗа, в среднес-
рочной — за счет продукции китай-
ских производителей, которая еще 
не сертифицирована, ведь многие 
из них ранее сделали ставку на SUV-
сегмент, отказавшись от поставок се-
данов В- и D-классов».

«Фокус компаний такси сегод-
ня сосредоточен исключительно 
на продукции китайского автопро-
ма»,— добавляет Максим Калинкин. 
Он также говорит, что сейчас среди 
ИП и МСБ основным потребителем 
легкового автотранспорта на усло-
виях лизинга является такси: «Гово-
рить о сделках с иными отраслями 
можно лишь в контексте разовых 
проектов».

Несмотря на дефицит, грузовики 
и спецтехника по-прежнему остают-
ся локомотивами спроса на лизинго-
вые услуги, говорят в ЛК «Европлан». 
Отметим, что сегмент спецтехники 
за счет инфраструктурных проектов 
в целом оказался более стабильным 
— так, за первое полугодие объем но-
вого лизингового бизнеса в нем упал 
всего на 6% по дорожно-строитель-
ным машинам за счет инфраструк-
турных проектов.

Вячеслав Спиров добавляет, что 
российский автопарк характеризу-
ется довольно высоким уровнем из-
носа, поэтому часть техники требует 
обновления вне зависимости от об-
щей ситуации. Юрлица и предпри-
ниматели, ранее откладывавшие 
обновление парков, понимают, что 
лучших времен уже не будет, гово-
рит Лилия Маркова.

Ольга Никитина

Гаражная распродажа
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ТОП-10 КОМПАНИЙ В ЛИЗИНГЕ ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 
В ПЕРВОМ ПОЛУГОДИИ 2022 ГОДА (МЛН РУБ.)* 

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

ГК «Газпромбанк Лизинг»

ЛК «Европлан»

«РЕСО-Лизинг»

ЛК «Эволюция»

ГК «Сбербанк Лизинг»

ГК «Альфа-Лизинг»

«ВТБ Лизинг»

ГК «Балтийский лизинг»

«Мэйджор Лизинг»

«Интерлизинг»

39 881

17 804

16 648

10 735

10 432

9 593

8 755

6 504

4 959

2 227

ИСТОЧНИК:
«ЭКСПЕРТ РА».

*Объем нового бизнеса.

ТОП-10 КОМПАНИЙ В ЛИЗИНГЕ СУДОВ В ПЕРВОМ ПОЛУГОДИИ
2022 ГОДА (МЛН РУБ.)

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

ГТЛК

ГК «Альфа-Лизинг»

ГК «Балтийский лизинг»

«Бэлти-Гранд»

ГК «Сбербанк Лизинг»

«КузбассФинансЛизинг»

«Эксперт-Лизинг»

«Альянс-Лизинг»

«Транслизинг»

1 440

Лизинговая 
компания «Дельта»

1 158

956

53

22

21

11

5

5

4

ИСТОЧНИК:
«ЭКСПЕРТ РА».

*Объем нового бизнеса.
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